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PRUFUNGSBER 1CHT Internationales Aktenzeichen PCT7EP 03/06694 

1. Grundlage des Berichts 

1 Hinsichtlich der Bestandteile der internationalen Anmeldung (Ersatzblatter, die dem Anmeldeamt auf eine 
Aufforderung nach Artikel 14 hin vorgelegt wurden, gelten im Rahmen dieses Berichts als "ursprunglich 
eingereicht" und sind ihm nicht beigefugt, weil sie keine Anderungen enthaiten (Regeln 70. 16 und 70. 17)): 

Beschreibung, Seiten 

3, 4, 6-10, 15, 16, 19 in der ursprunglich eingereichten Fassung 

1 , 2, 2a, 5, 1 1 -1 4, 1 7, 1 8 eingegangen am 04.08.2004 mit Schreiben vom 29.07.2004 

Anspruche, Nr. 

1 .-t 4 eingegangen am 23.1 0.2004 mit Schreiben vom 21 .1 0.2004 
Zeichnungen, Blatter 

1/5-5/5 eingegangen am 04.08.2004 mit Schreiben vom 29.07.2004 

2. Hinsichtlich der Sprache: Alle vorstehend genannten Bestandteile standen der Behorde in der Sprache, in der 
die Internationale Anmeldung eingereicht worden ist, zur Verfugung oder wurden in dieser eingereicht, sofern 
unter diesem Punkt nichts anderes angegeben ist. 

Die Bestandteile standen der Behorde in der Sprache: zur Verfugung bzw. wurden in dieser Sprache 
eingereicht; dabei handelt es sich um: 

□ die Sprache der Ubersetzung, die fur die Zwecke der internationalen Recherche eingereicht worden ist 
(nach Regel 23.1(b)). 

□ die Veroffentlichungssprache der internationalen Anmeldung (nach Regel 48.3(b)). 

□ die Sprache der Ubersetzung, die fur die Zwecke der internationalen vorlaufigen Prufung eingereicht 
worden ist (nach Regel 55.2 und/bder 55.3). 

3. Hinsichtlich der in der internationalen Anmeldung offenbarten Nucleotid- und/oder Aminosauresequenz ist die 
internationale vorlaufige Prufung auf der Grundlage des Sequenzprotokolls durchgefuhrt worden, das: 

□ in der internationalen Anmeldung in schriftlicher Form enthaiten ist. 

□ zusammen mit der internationalen Anmeldung in computerlesbarer Form eingereicht worden ist. 

□ bei der Behorde nachtraglich in schriftlicher Form eingereicht worden ist. 

□ bei der Behorde nachtraglich in computerlesbarer Form eingereicht worden ist. 

□ Die Erklarung, daB das nachtraglich eingereichte schriftliche Sequenzprotokoll nicht uber den 
Offenbarungsgehalt der internationalen Anmeldung im Anmeldezeitpunkt hinausgeht, wurde vorgelegt. 

□ Die Erklarung, daB die in computerlesbarer Form erfassten Informationen dem schriftlichen 
Sequenzprotokoll entsprechen, wurde vorgelegt. 

4. Aufgrund der Anderungen sind foigende Unterlagen fortgefallen: 

□ Beschreibung, Seiten: 

□ Anspruche, Nr.: 

□ Zeichnungen, Blatt: 
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5. □ Dieser Bericht ist ohne Berucksichtigung (von einigen) der Anderungen erstellt worden, da diese aus den 

angegebenen Grunden nach Auffassung der Behorde uber den Offenbarungsgehalt in der ursprungiich 
eingereichten Fassung hinausgehen (Regel 70.2(c)). 

(Auf Ersatzblatter, die solche Anderungen enthalten, ist unter Punkt 1 hinzuweisen; sie sind diesem Bericht 
beizufugen.) 

6. Etwaige zusatzliche Bemerkungen: 

V. Begrundete Feststellung nach Artikel 35(2) hinsichtlich der Neuheit, der erfinderischen Tatigkeit und der 
gewerblichen Anwendbarkeit; Unterlagen und Erklarungen zur Stutzung dieser Feststellung 

1. Feststellung 

Neuheit (N) Ja: Anspruche 1-14 

Nein: Anspruche 
Erfinderische Tatigkeit (IS) Ja: Anspruche 1-14 

Nein: Anspruche 
Gewerbliche Anwendbarkeit (I A) Ja: Anspruche: 1-14 



Nein: Anspruche: 



2. Unterlagen und Erklarungen: 
siehe Beiblatt 
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Zu Punkt V 

Begrundete Feststellung nach Artikel 35(2) hinsichtlich der Neuheit, der 
erfinderischen Tatigkeit und der gewerblichen Anwendbarkeit; Unterlagen und 
Erklarungen zur Stutzung dieser Feststellung 

1 . Es wird auf die folgenden Dokumente verwiesen: 

D1 : FR-A-2 785 383 (RENAULT) 5. Mai 2000 (2000-05-05) 
D3: DE 197 15 622 A (ITT MFG ENTERPRISES INC) 22. Oktober 1998 (1998- 
10-22) 

D4: DE 38 44 340 A (LICENTIA GMBH) 5. Juli 1 990 (1 990-07-05) 

D5: DE 1 99 33 732 A (VOLKSWAGENWERK AG) 25. Januar 2001 (2001 -01-25) 

2. Der nachstliegende Stand der Technik ist in D1 offenbart. Darin wird eine 
Einparkhilfe beschrieben, wobei eine dem Fahrmanover entsprechende 
Referenztrajektorie mit bestimmten Fahrabschnitten und Umlenkpunkten 
bestimmt wird. In den Umlenkpunkten wird das Fahrzeug automatisch gebremst, 
um dem Fahrer eine Anderung der Lenkradstellung anzuzeigen, und zwar so 
lange, bis die Anderung der Lenkradstellung vollzogen wurde. 

Das Verfahren bzw. die Vorrichtung zur Unterstutzung des Fahrers eines 
Fahrzeugs bei einem Einpark- oder Rangiermandver gemaB Anspruch 1 bzw. 13 
unterscheidet sich von D1 darin, dal3 die Beeinflussung der Fahrzeuglangs- 
geschwindigkeit abhangig ist vom Betrag der Lenkwinkelabweichung zwischeh 
Istlenkwinkel und angefordertem Solllenkwinkel, und zwar derart, daB mit 
groBerem Betrag der Lenkwinkelabweichung eine groBere Fahrzeugverzogerung 
erfoigt. 

Aufgabe der Erfindung ist es demnach, eine Einparkhilfe zu schaffen, ein 
gleichmaBiges Fahren entlang der Referenztrajektorie zu ermoglichen unter 
Berucksichtigung der StorgroBe "Fahrer". 

Aus dem Stand der Technik ist lediglich bekannt, 

einen Bremseingriff bei einer Einparkhilfe abhangig von gemessenen 

GroBen wie dem Lenkungswinkel allein zu steuem (D3) bzw. 

einen Bremseingriff zur Kollisionsvermeidung, d. h. im Sinne einer 

Notbremsung durchzufuhren (D4, D5). 
Fur eine Beeinflussung der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit abhangig vom Betrag 
der Lenkwinkelabweichung derart, daB mit groBerer Lenkwinkelabweichung eine 
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groBere Verzogerung erfolgt, findet sich kein Hinweis und damit keine Information, 
die den Fachmann - auch unter Beriicksichtigung seines Fachwissens - in 
naheliegender Weise zum Gegenstand von Anspruch 1 bzw. 13 hatte fiihren 
konnen. 

Die in Anspruch 1 und 13 der vorliegenden Anmeldung vorgeschlagene Losung 
wird deshalb als neu, auf einer erfinderischen Tatigkeit beruhend sowie 
gewerbiich anwendbar angesehen (Artikel 33(2)-(4) PCT). 

3. Die von Anspruch 1 abhangigen Anspruche 2-1 2 sowie der von Anspruch 1 3 
abhangige Anspruch 14 beschreiben bevorzugte Ausfuhrungsformen des 
erfindungsgemaBen Verfahrens sowie der erfindungsgemaBen Vorrichtung und 
erfullen damit ebenfalls die Erfordernisse von Artikel 33(2)-(4) PCT. 
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DaimlerChrysler AG 



Verfahren zur Unterstutzunq des Fahrers bei Fahrmanovern 



5 Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Unterstutzung des 
Fahrers eines Fahrzeugs bei Fahrmanovern gemaJJ dem Oberbe- 
griff des Patentanspruches 1. 

Ein solches Verfahren ist aus der FR 2 758 383 Al bekannt. 

10 Zum Einparken wird dort eine Trajektorie von einer Start- in 
eine Zielposition beirechnet, die Umlenkpunkte oder Umlenkzo- 
nen aufweist. Befindet sich das Fahrzeug beim Fahren entlang 
der Trajektorie in einem solchen Umlenkpunkt bzw. in einer 
solchen Umlenkzone, wird das Fahrzeug verzSgert oder angehal- 

15 'ten. Das Fahrzeug kann so lange im Stillstand gehalteri ' wer- 
den, bis der Fahrer den Lenkwinkel eingestellt hat, der durch 
den in Fahrtrichtung gesehen nSchsten Trajektorienabschnitt 
bis zum nachsten Umlenkpunkt vorgegeben ist. 

20 Weiterhin offenbart die DE 198 09 416 Al ein Verfahren zur 
Unterstiitzung des Fahrers beim Einparken. Dem Fahrer wird 
wahrend des Fahrmandvers die Einparkstrategie liber eine opti- 
sche Anzeigevorrichtung eine akustische Sprachausgabeeinrich- 
tung oder ein haptisches Lenkrad mitgeteilt, so dass der Fah- 

25 rer der Einparkstrategie folgend in die Parkliicke einparken 



kann. 



30 



Es ist ferner bekannt, z.B. aus der DE 197 45 127 Al, einen 
automatischen Bremsvorgang auszul6sen f wenn der Abstand des 
Fahrzeugs zu einem Hindernis einen Grenzwert unterschreitet . 
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Hierdurch soil eine Kollision mit dem Hindernis vermieden 
werden . 

Das gattungsgemafie Verfahren hat den Nachteil, dass die Reak- 
5 tionen des Fahrers auf die Angaben der einzustellenden Lenk- 
radstellung nicht vorhersagbar sind. Der Fahrer ist in den 
Regelkreis eingebunden und stellt sozusagen eine StorgroBe 
dar. Insbesondere bei schwierigen Fahrmanovern, wie z.B. das 
RuckwSrtseinparken in eine Parklucke am StraBenrand parallel 
10 zum StraBenrand (sogenanntes Kolonnenparken) , ist es fiir den 
Fahrer schwierig, wahrend dem Fahrmanover die jeweils durch 
die Angabe angeforderte Lenkradstellung einzustellen. 

Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ein Ver- 
15 fahren und eine Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens 
der gattungsgemafien Art derart weiterzubilden, dass dem Fah- 
rer das Einstellen der mittels der Angabe angef orderten Lenk- 
radstellung zu erleichtern. 

20 Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der Patentanspruche 1 
und 13 geldst . 

Erf indungsgemaB wird die FahrzeuglSngsgeschwindigkeit fahrer- 
unabhangig beeihflusst, wenn eine Lenkwinkelabweichung zwi- 

25 schen dem vom Fahrer tiber das Lenkrad tatsachlich eingestell- 
ten Ist-Lenkwinkel und dem der angef orderten Lenkradstellung 
entsprechenden Soll-Lenkwinkel vorliegt. Die Beeinf lussung 
der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit ist dabei vom Betrag der 
Lenkwinkelabweichung abhSngig. Je grSBer die Lenkwinkelabwei- 

30 chung ist, desto starker wird das Fahrzeug verzogert, urn die 
Fahrzeuglangsgeschwindigkeit zu reduzieren. 

Ist eine solche Lenkwinkelabweichung gegeben, so entfernt 
sich das Fahrzeug wShrend des Fahrmanovers von der durch die 
35 Referenztrajektorie vorgegebenen Ideallinie. Die Fahrzeug- 
langsgeschwindigkeit wird dann herabgesetzt , um dem Fahrer 
ausreichend Zeit zur Verfugung zu stellen, das Fahrzeug wie- 
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der in eine durch die Ref erenztra jektorie vorgegebene Fahr- 
zeugstellung zu lenken. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen des erf indungsgemafien Verfahrens 
5 bzw. der erf indungsgemSlien Vorrichtung ergeben sich aus den 
abhangigen Patentanspruchen . 

WShrend des FahrmanSvers kann abhangig von der aktuellen 
Fahrzeugstellung ein die zulassigen Lenkwinkel def inierender 
10 Lenkwinkel-Toleranzbereich bestimmt werden und die Beeinflus- 
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Autofahrer oder fur Autofahrer, die an ein neues oder selten 
genutztes Fahrzeug nicht gewdhnt sind. Es handelt sich ganz 
allgemein urn Fahrmanover mit einer Fahrzeuglangsgeschwindig- 
keit unterhalb eines Geschwindigkeitsschwellenwertes von bei- 
5 spielsweise 10 km/h. 

Es ist weiterhin von Vorteil, wenn bei einem Fahrzeug im An- 
hangerbetrieb jeder Fahrzeugstellung entlang der Referenztra- 
jektorie ein Sollknickwinkel zwischen der Fahrzeuglangsachse 

10 und der Anhangerlangsachse zugeordnet wird und wenn der aktu- 
elle Knickwinkel bestiramt und mit dem entsprechenden Soll- 
knickwinkel verglichen wird, wobei bei einer Winkelabweichung 
zwischen Sollknickwinkel und aktuellem Knickwinkel die Fahr- 
zeuglangsgeschwindigkeit f ahrerunabhangig beeinflusst wird. 

15 Hier wird zusSLtzlich eine Winkelabweichung zwischen Soll- 
knickwinkel und aktuellem Knickwinkel berucksichtigt . Auch 
bei der Winkelabweichung zwischen aktuellem Knickwinkel und 
Sollknickwinkel kann eine Geschwindigkeitsregelung in Abhan-. 
gigkeit des Betrages der Winkelabweichung erfolgen. Weiterhin 

20 ware es auch moglich, die f ahrerunabhangige Fahrzeugverzoge- 
rung umso groBer zu wahlen, je groJSer der Betrag der Winkel- 
abweichung ist. 

Im Folgenden wird die Erfindung anhand der beigefiigten Zeich- 
25 nung naher erlautert* Es zeigen: 

Fi g# i eine schematische Darstellung einer Solltrajekto- 

rie fur ein Einparkmanover in Draufsicht, 

3 0 Fig. 2 eine blockschaltbildartige Darstellung eines Aus- 

fuhrungsbeispiels einer Vorrichtung zur Unter- 
stutzung des Fahrers bei einem FahrmanSver, 

Fig. 3a-3c eine erste Ausftihrungsform einer optischen Anzei- 
35 ge fur die einzustellende Lenkradstellung far den 

Fahrer, 
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Eine weitere Ausftihrung einer optischen Darstellung zur An- 
forderung einer einzustellenden Lenkradstellung ist in Fig. 5 
gezeigt. Dort sind schematisch die Fahrzeugrader 34 der lenk- 
baren Vorderachse 35 dargestellt. Die durch die ausgezogenen 
5 Linien dargestellte Radstellung ist die aktuelle Radstellung 
36 der Fahrzeugrader 34, wahrend die gestrichelte Darstellung 
die angeforderte Sollstellung 37 der gelenkten Fahrzeugrader 
34 angibt. Der Fahrer muss demnach das Lenkrad in eine Stel- 
lung verlagern, in der die Sollstellung 37 der Fahrzeugrader 
10 34 mit der aktuellen Radstellung 36 xibereinstimmt . 

Es versteht sich, dass anstatt der unterschiedlichen Linien- 
darstellung von Sollstellung 37 und aktueller Radstellung 36 
der Fahrzeugrader 34 auch unterschiedliche Farben gewahlt 
15 werden konnen, sofern die Anzeigeeinrichtung 13 uber ein 
Farb-LC-Display verfiigt. 

Es ist nicht nur moglich, eine oder mehrere der beschriebenen 
optischen Anzeigemoglichkeiten zu verwenden, urn dem Fahrer 
20 die einzustellende Lenkradstellung anzugeben, sondern es kann 
des Weiteren alternativ oder zusatzlich eine akustische Fah- 
rerinformation und/oder eine haptische Fahrer in formation er- 
folgen, die den einzustellenden Lenkradwinkel angeben. 

25 Die akustische Fahrerinformation kann beispielsweise uber 
nicht naher dargestellte Lautsprecher im Fahrzeug durch eine 
Sprachausgabe erfolgen. Die haptische Fahrerinformation wird 
beim Ausfuhrungsbeispiel anhand einer Kraft- bzw. Momenten- 
ruckmeldung am Lenkrad 40 vorgenommen. Hierftir ist die Aus- 

30 werteeinrichtung 12 mit einem Servomotor. 41 der Servolenkung 
42 zur dessen Ansteuerung verbunden, wie dies in Fig. 2 durch 
die gestrichelte Verbindungslinie 43 angedeutet ist. Somit 
kann das Lenkradmoment am Lenkrad 40 von der Auswerteeinrich- 
tung 12 uber den Servomotor 41 zur haptischen Fahrer inf orma- 

35 tion des einzustellenden Lenkradwinkels variiert werden. Es 
ist dabei mSglich, dass vom Fahrer auf zubringende Lenkradmo- 
' ment fur eine Drehrichtung von der angef orderten Lenkrad- 
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stellung weg zu erhohen und/oder das vom Fahrer auf zubringen- 
de Lenkradmoment in eine Drehstellung zur angeforderten Lenk- 
radstellung hin zu verringern. Mi thin kann der Fahrer durch 
das aufzubringende Lenkradmoment erfahren, in welche Dreh- 
5 richtung er das Lenkrad bewegen muss, urn die angeforderte 
Lenkradstellung einzustellen, wodurch eine haptische Fahrer- 
information zur Angabe der einzustellenden Lenkradstellung 
realisiert ist. 

10 Wahrend des Fahrmandvers wird in Abhangigkeit der jeweils ak- 
tuellen Fahrzeugstellung x Ff akt/y^akt/^akt die Stellungsabwei- 
chung des Fahrzeugs 10 von der durch die Ref erenztrajektorie 
16 ermittelt und dem Fahrer mittels der Anzeigeeinrichtung 13 
die einzustellende Lenkradstellung angezeigt, der die Stel- 

15 lungsabweichung reduziert, so dass das Fahrzeug wieder auf 
eine der Ref erenztrajektorie entsprechende Fahrtroute ge- 
bracht wird. Alternativ hierzu ist es grundsatzlich auch mog- 
lich die Stellungsabweichung automatisch auszuregeln. 

20 Unter der aktuellen Fahrzeugstellung Xp^kt/yF.akt/^F.akt des 
Fahrzeugs 10 ist nicht nur die Fahrzeugposition x F , a kt/yF,akt in 
der Koordinatenebene in Bezug auf ein ortsfestes Koordinaten- 
system 22 der Strafie 20 zu verstehen, sondern die Fahrzeug- 
stellung beinhaltet auch die Ausrichtung der Fahrzeuglangs- 

25 achse 71 bezogen auf das Koordinatensystem 22. Beispielsgemafi 
ist der Drehwinkel ¥ F zwischen der y-Achse des Koordinaten- 
systems 22 und der Fahrzeuglangsachse 71 eingeschlossen. Der 
Solldrehwinkel entspricht mi thin der Tangenten an die Refe- 
renztrajektorie 16. 

30 

Zu Beginn und wahrend des Fahrmandvers wird zudem in Fahrma- 
n6ver-Fahrtrichtung 18 eine rechtsseitige Grenztrajektorie 23 
und eine linksseitige Grenztrajektorie 24 in der Auswerteein- 
richtung 12 berechnet. Die Grenztrajektorien 23, 24 hangen 
35 von der aktuellen Fahrzeugstellung xp.akt/yF^kt/^akt ab. Sie 
geben in Fahrmanover-Fahrtrichtung 18 gesehen die beiden Tra- 
jektorien an, entlang derer das Fahrzeug 10 aus der aktuellen 
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Fahrzeugposition x F , ak t/yF,akt heraus gerade noch zur Zielposi- 
tion 17 gelenkt werden kann. Die rechtsseitige Grenztrajekto- 
rie 23 erhalt man durch das sukzessive ErhShen des aktuellen 
Drehwinkels ¥ F , a kt - im mathematisch positiven Sinn - bis zu 
5 einem oberen Grenzdrehwinkel ¥ F , max , mit dem gerade noch eine 
Trajektorie, die rechtsseitige Grenztrajektorie 23, zur Ziel- 
position 17 berechnet werden kann. Dabei bleiben die Werte 
der aktuellen Fahrzeugposition x F , ale t/yF,akt unverandert. 

10 In analoger Weise wird der untere Grenzdrehwinkel ^Fp.min be- 
stimmt, indem der aktuelle Drehwinkels ^ F , a ic t sukzessive ver- 
ringert wird, bis gerade noch die linsseitige Grenztrajekto- 
rie 24 zur Zielposition 17 bestimmt werden kann. 



15 



20 



25 



Daraus ergeben sich die folgenden Gleichungen: 

^max^F.akt+A^i. U nd 

wobei A¥l den Wert angibt, urn den der aktuelle Drehwinkel er- 
hoht wurde und AT R den Wert angibt,. um den der aktuelle Dreh- 
winkel verringert wurde, um die betreffenden Grenzdrehwinkel 
zu erhalten. 



Diese Grenztrajektorien 23, 24 werden beispielsweise mit dem 
fur die Berechnung der Referenz trajektorie 16 verwendeten Al- 
gorithmus bestimmt. Beispielsgemafi werden die Grenztrajekto- 
rien 23, 24 wahrend des Fahrmanovers zyklisch ermittelt. Um 
30 den Rechenaufwand zu verringern, wird bei einem Rechenzyklus 
die eine Grenztrajektorie 23 oder 24 und beim darauf folgenden 
Rechenzyklus die jeweils andere Grenztrajektorie 24 bzw. 23 
berechnet. Die Genauigkeit bei dieser Vorgehensweise ist v6l- 
lig ausreichend. Im vergleich zu dem zur Bestimmung der Refe- 
35 renztrajektorie verwendeten Algorithmus konnen zur Reduzie- 
rung des Rechenaufwandes weitere Vereinfachungen zugelassen 
werden. Z.B. konnen sich die Grenztrajektorien lediglich aus 
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weniger Rechenaufwand erf ordernden Bahnkurven wie Kreisab- 
schnitten zusammensetzen . 

Anhand der Figuren 6a und 6b wird im folgenden erlslutert, wie 
die Beeinflussung der Fahrzeugiangsgeschwindigkeit v erfolgt, 
wenn eine Lenkwinkelabweichung d L w zwischen dem vom Fahrer 
tatsachlich eingestellten Istlenkwinkel 8 is t und dem der ange- 
forderten, einzustellenden Lenkradstellung entsprechenden 
Solllenkwinkel 6 so ii erfolgt. 



Das Fahrzeug 10 befindet sich zum Betrachtungszeitpunkt in 
der aktuellen Fahrzeugstellung, die durch die Werte 
xp^akt/yF^kt/^akt in Bezug auf das Koordinatensystem 22 , des- 
sen Nullpunkt in der Startposition 15 liegt, beschrieben ist. 
15 Anhand dieser aktuellen Fahrzeugstellung x^akt/yF^kt/^F.akt 
wird die Bestimmung des oberen Grenzdrehwinkels ^max und des 
unteren Grenzdrehwinkels \FF,min erlautert. 

Die aktuelle Fahrzeugposition x F , a kt/yF,akt bleibt bei der Be- 
20 stimmung der beiden Grenzdrehwinkel ¥ F ,max / ^F^min unver^ndert. 
Das Fahrzeug 10 ' wird quasi virtuell in dieser Position "so 
lange urn seine Hochachse gedreht, bis der betreffende Grenz- 
drehwinkel erreicht ist, aus dem es gerade noch m6glich ist, 
eine Trajektorie - das heiSt eine mSgliche Fahrstrecke des 
25 Fahrzeugs 10 - n&mlich die betreffende Grenztrajektorie 23 
bzw. 24 zur Zielposition 17 zu ermitteln. 

ZunSchst sei das Fahrzeug urn seine Hochachse so lange nach 
rechts gedreht (mathematisch negativer Sinn) , bis der aktuel- 

3 0 le Drehwinkel M^akt urn A*F R verringert ist, so dass die Fahr- 
zeuglangsachse die in Figur 6a mit 71' bezeichnete Stellung 
einnimmt. Die Fahrzeugiangsachse 71' schliefit mit der y-Achse 
des Koordinatensystems 22 dabei den unteren Grenzdrehwinkel 
¥ F , min ein. Die sich in dieser Fahrzeugstellung ergebende in 

35 Fahrmanover-Fahrtrichtung 18 gesehen rechtsseitige Grenztra- 
jektorie 23 ist in Figur 6a dargestellt. 
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Alternativ zur Verwendung einer Gauiifunktion konnte auch eine 
Dreiecksfunktion oder eine beliebige andere Kurvenform mit 
dem Scheitelpunkt S so ii/vo verwendet werden. Diese Funktion 
5 kann insbesondere empirisch in Fahrversuchen ermittelt wer- 
den, urn das gewiinschte Fahrgefiihl einzustellen . 

Beim Ausfiihrungsbeispiel wird die Fahrzeuglangsgeschwindig- 
keit v in Abhangigkeit des Istlenkwinkels 5 ist bzw. der Lenk- 
10 winkelabweichung d LW geregelt. Dies erfolgt durch Ansteuerung 
von Verzogerungsmittel 50 und/oder Vortriebsmitteln 51 des 
Fahrzeugs 10. 

Die Verzogerungsmittel 50 sind beim Ausfiihrungsbeispiel gemali 
15 Fig. 2 von einer Bremsvorrichtung 52 gebildet, die eine 
Bremssteuereinheit 53 und von dieser Bremssteuereinheit 53 
angesteuerte Radbremseinrichtungen 54, die den Fahrzeugradern 
55 der Hinterachse des Fahrzeugs zugeordnet sind und Rad- 
bremseinrichtungen 56, die den Fahrzeugradern 34 der Vorder- 
20 achse 35 des Fahrzeugs 10 zugeordnet sind. Zur Ansteuerung 
der Bremsvorrichtung 52 ist die Auswerteeinrichtung 12 mit 
der Bremssteuereinheit 53 verbunden. 

Alternativ zur Geschwindigkeitsregelung kann die Fahrzeug- 
25 langsgeschwindigkeit v ausgehend von der Maximalgeschwindig- 
keit v 0 , die etwa 5 km/h betragen kann, bei einer vorliegen- 
den Lenkwinkelabweichung d L w durch das Hervorrufen eines 
Bremsdruckes oder einer Bremskraft lediglich verringert wer- 
den ohne die Geschwindigkeit auf einen Sollwert zu regeln. 



30 



Zur FahrzeugverzSgerung erfolgt alternativ oder gleichzeitig 
zur Ansteuerung der Bremsvorrichtung 52 eine Ansteuerung der 
Vortriebsmittel 51. Hierftir ist die Auswerteeinrichtung 12 
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mit dem in Fig. 2 schematisch dargestellten Motorsteuergerat 
60 verbunden, dass hier die Vortriebsmittel 51 symbolisiert . 
Aus Grunden der Obersichtlichkeit wurde der komplette An- 
triebsstrang mit Motorsteuergerat 60/ dem Fahrzeugmotor, dem 
5 Getriebe, der Antriebswelle, usw. nicht dargestellt. 

Das erf indungsgemaiie Verfahren kann in einer abgewandelten 
Form auch fur FahrmanSver des Fahrzeugs 10 mit einem Anhanger 
70 eingesetzt werden. Dabei kann alternativ oder zusatzlich 

10 zur Beeinflussung der Fahrzeugiangsgeschwindigkeit v in Ab- 
hangigkeit von der Lenkwinkelabweichung d L w auch eine Beein- 
flussung der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit v in Abhangigkeit 
von der Knickwinkelabweichung zwischen einem Sollknickwinkel 
Psoii und einem aktuellen Knickwinkel pakt erfolgen. Der Knick- 

15 winkel P ist zwischen der Fahrzeuglangsachse 71 und der An- 
hangerlangsachse 72 gebildet (siehe Fig. 7) . Wegen der besse- 
ren Obersichtlichkeit ist in Fig. 7 die Anhanger kupplung und 
die Anhangerdeichsel zur Verbindung des Fahrzeugs 10 mit dem 
Anhanger 7.0 nicht dargestellt. 

Beim Anhangerbetrieb wird jeder zur durchf ahrenden Fahrzeug- 
stellung des Fahrzeugs 10 entlang der Ref erenztrajektorie 16 
ein entsprechender Sollknickwinkel p S oii zugeordnet. Das ein- 
fachste Beispiel ware das gerade Riickwartsf ahren des Fahr- 
25 zeugs 10 mit dem Anhanger 70, so dass der Sollknickwinkel 
Psoii wahrend des gesamten Fahrmanovers gleich Null betragt. 

Das Fahrzeug 10 weist Mittel zur Bestimmung des Sollknickwin- 
kels Psoii auf, die beispielsgemail in der Auswerteeinrichtung 

30 12 enthalten sind. Des Weiteren verfugt das Fahrzeug 10 
und/oder der Anhanger 70 \iber Mittel zur Bestimmung des aktu- 
ellen Knickwinkels pakt, die hier nicht naher dargestellt 
sind. Beispielsweise kann der Knickwinkel zwischen Fahrzeug 
10 und Anhanger 7 0 durch an sich bekannte Knickwinkelsensoren 

35 erfasst werden. 
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Neue Patentanspruche 

Verfahren zur Unterstutzung des Fahrers eines Fahrzeugs 
(10) bei einem von einem Einpark- Oder Rangiermanover ge- 
bildeten Fahrmanover, wobei eine dem Fahrmanover entspre- 
chende Referenztrajektorie (16) bestimmt wird, entlang 
der das Fahrzeug ■ (19) bewegt werden soil, und wobei dem 
Fahrer wahrend des Fahrmanovers die jeweils einzustellen- 
de, das Fahrzeug (10) entlang der Referenztrajektorie 
(16, 19) steuernde Lenkradstellung angegeben wird, wobei 
die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit (v) bei einer Lenkwin- 
kelabweichung (d LW ) zwischen dem vom Fahrer tatsachlich 
eingestellten Istlenkwinkel (5 ist ) und dem der angeforder- 
ten Lenkradstellung entsprechenden Solllenkwinkel (5 so ii) 
fahrerunabhangig beeinflusst wird, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die Beeinf lussung der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit 
derart abhangig' vom Betrag der Lenkwinkelabweichung (d LW ) 
erfolgt, dass eine umso groBere FahrzeugverzOgerung er- 
folgt, je grofier der Betrag der Lenkwinkelabweichung 
(d L w) ist. 

Verfahren nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass wahrend des Fahrmanovers, abhangig von der aktuellen 
Fahrzeugstellung (x F , aKt /y F , a kt/ , I' F ,aict) ein die zulassigen 
Lenkwinkel def inierender Lenkwinkel-Toleranzbereich (5 m in 
bis 8„,ax) bestimmt wird und die Beeinf lussung der Fahrzeug- 
langsgeschwindigkeit (v) vom Toleranzabstand (5goii-5 m i n 
bzw. 5 ma x-5 so xi) zwischen dem Solllenkwinkel (5 so ii) und den 
Toleranzbereichsgrenzen (8 ro i. n bzw. 8 ma x) abhSngt. 
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3. Verfahren nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass zur Ermittlung des Lenkwinkel-Toleranzbereichs ein 
Drehwinkel-Toleranzbereich bestinunt wird, wobei der aktu- 
elle Drehwinkel C¥r, a *t) zwischen der Fahrzeugiangsachse 
(71) und einer Koordinatenachse (y) eines ortsfesten Ko- 
ordinatensystems (22) so lange vergrMert bzw. verklei- 
nert wird, bis es gerade noch moglich ist eine Trajekto- 
rie zur Zielposition (17) zu bestimmen. 

4. Verfahren nach Anspruch 2 Oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit (v) urn so geringer 
gewahlt wird, je kleiner der Betrag des Toleranzabstandes 
(8soii-5min bzw. 5 ma x-6 S oii) ist. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit (v) urn so geringer 
gewahlt wird, je groJJer der Betrag der Lenkwinkelabwei- 
chung (d L w) ist . 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Beeinf lussung der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit 
durch eine Geschwindigkeitsregelung erfolgt. 

7. verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Fahrzeug (10) bis zum Stillstand verzogert und 
im Stillstand gehalten wird, solange aufgrund der vorhan- 
denen Lenkwinkelabweichung (d L w) das Fahrzeug (10) bei 
einer Weiterfahrt eine Fahrzeugstellung einnehmen wiirde, 
aus der heraus die Zielposition (17) ohne Rangierunter- 
brechung des Fahrmanovers nicht mehr erreichbar ist. 
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8. Verfahren nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Fahrzeug (10) f ahrerunabhangig wieder beschleu- 
nigt wird, wenn der Fahrer eine Lenkradstellung ein- 
stellt, die zu einer zulassigen Lenkwinkelabweichung 
(d LW ) fuhrt. 

9. Verfahren nach einem der Ansp ruche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Angabe der einzustellenden Lenkradstellung durch 
Mittel zur akustischen Fahrerinformation und/oder Mittel 
zur optischen Fahrerinformation (13) und/oder Mittel zur 
haptischen Fahrerinformation (40 und 41) erfolgt. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Mittel zur haptischen Fahrerinformation (40 und 
41) Mittel zur Veranderung des vom Fahrer auf zubringenden 
Lenkradmomentes aufweisen. 

11. Verfahren nach einem der Ansprtiche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Fahrmanover ein Einparkmanover ist und die Refe- 
renztrajektorie (16) den idealen Weg von der aktuellen 
Fahrzeugstellung (x F , akt /y F>a kt/^F,akt) in die Parkposition 
(17) angibt. 

12. Verfahren nach einem der Ansprtiche 1 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass bei einem Fahrzeug (10) im Anhangerbetrieb jeder 
Fahrzeugstellung entlang der aktuellen Ref erenztrajekto- 
rie (19) ein Sollknickwinkel (Psoii) zwischen der Fahr- 
zeuglangsachse (71) und der Anhangerlangsachse (72) zuge- 
ordnet wird und dass der aktuelle Knickwinkel (p ak t) be- 
stimmt und mit dem entsprechenden Sollknickwinkel (0 so ii) 
verglichen wird, wobei bei einer Winkelabweichung zwi- 
schen Sollknickwinkel ((3 so ii) und aktuellem Knickwinkel 
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(pakt) die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit (v) f ahrerunabhan- 
gig beeinflusst wird. 

13. Vorrichtung zur Durchfuhrung eines Verfahrens zur Unter- 
sttitzung des Fahrers bei einem von einem Einpark- oder 
Rangiermanover gebildeten Fahrmanover nach einem der An- 
spruche 1 bis 11, mit Mitteln (12) zur Bestimmung einer 
dem Fahrmanover entsprechenden Ref erenztrajektorie (16) 
und Mitteln (13; 40 und 41) zur Angabe der vom Fahrer 
einzustellenden, das Fahrzeug (10) entlang der Refe- 
renztrajektorie (19) steuernden Lenkradstellung, wobei 
die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit (v) durch fahrerunabhan- 
gig ansteuerbare Verzogerungsmittel (50) und/oder Vor- 
triebsmittel (51) beeinflusst wird, wenn in einer Auswer- 
teeinrichtung (12) eine Lenkwinkelabweichung (d L w) zwi- 
schen dem vom Fahrer tatsachlich eingestellten Istlenk- 
winkel (5 ist ) und dem der angef orderten Lenkradstellung 
entsprechenden Solllenkwinkel (8 so ii) festgestellt wird, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die Beeinf lussung der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit 
derart abhangig vom Betrag der Lenkwinkelabweichung (d L w) 
erfolgt, dass eine umso groJiere Fahrzeugverzogerung er- 
folgt, je grofier der Betrag der Lenkwinkelabweichung 
(d LW ) ist- 

14. Vorrichtung nach Anspruch 13 , 

dadurch gekennzeichnet, 
dass Mittel (12) zur Bestimmung des Sollknickwinkels 
(psoii) zwischen der Fahrzeuglangsachse ("71) und der An- 
hangerlSngsachse (71) und Mittel zur Bestimmung des aktu- 
ellen Knickwinkels (pakt) vorgesehen sind, dass die Aus- 
werteeinrichtung (12) den Sollknickwinkel (Psoii) und den 
aktuellen Knickwinkel (Pakt) vergleicht, und dass bei ei- 
ner festgestellten Winkelabweichung zwischen dem Soll- 
knickwinkel (Psoii) und dem aktuellen Knickwinkel (p a kt) 
die Verzogerungsmittel (50) und/oder Vortriebsmittel (51) 
des Fahrzeugs (10) angesteuert werden. 
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